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〈書評〉
イアン・ゲートリー 著，黒川由美 訳
『通勤の社会史 毎日 5億人が通勤する理由』
（太田出版，2016年 4月刊，352頁，2600円＋税，ISBN 978-4-77831-510-8）
山 岡 真一郎
本書は 2014年に出版された“Rush Hour : How 500 Million Commuters Survive the Daily Jour-
ney to Work”（Head of Zeus Ltd.）の邦訳であり，世界各国の通勤事情を横断的，ときに縦断的
に調査し，記したものである。「現代の価値観や常識をその成り立ちにまで遡って，歴史的に考
えていく」〈ヒストリカル・スタディーズ〉のひとつと位置付けられている。著者はジャーナリ
ストやライターとして活躍するイギリス人で，タバコやアルコールに関する文化史の本も執筆し
ている。
章立ては以下の通りとなっている。
序章 誰もいない土地（ノーマンズ・ランド）を抜けて
第 1部 通勤の誕生と成長，そして勝利
第 1章 一日に二度ロンドンへ行った男
第 2章 郊外の発展
第 3章 スネークヘッドと美食
第 4章 自動車の発達
第 5章 中間地域
第 6章 山高帽とミニクーパー
第 7章 二輪は最高
第 2部 粛々と通勤する人々
第 8章 超満員電車
第 9章 ロード・レージ─逆上するドライバーたち
第 10章 移動は喜びなのか？
第 11章 通勤が日常生活におよぼす影響
第 12章 流れをコントロールする
第 3部 顔を合わせる時間
第 13章 仮想通勤
第 14章 すべては変わる
本書は序章と 3部構成で全 15章からなる。
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本書は，著者がイギリス・ハンプシャー州のボトリー駅からロンドンのウォータールー駅へと
通勤する様子から始まる。「誰もいない土地（ノーマンズ・ランド）を抜けて」と銘打たれた序
章は，なぜ本書で著者が「通勤」という行動への調査に至ったかを説明している。「ノマド的な」
働き方をしていた著者は「ロンドンの仕事はもっと給料がいい」という理由から通勤を再開し
た。その動機は 14～15世紀のイングランド商人のようなものであった。続いて，それでは他の
通勤客は，どのような動機で通勤という選択肢を選んでいるのだろうか，という疑問を抱いたこ
とが，このテーマに目を向けた理由であるとする。著者は通勤という行動を「近代産業化から始
まり，今では滅びゆく活動」で「仕事場と休息の場を分けるための合理的な行動」と規定してい
る。序章のタイトル「誰もいない土地（ノーマンズ・ランド）」は，通勤で通りすぎる諸々の駅
を，通勤客にとってなんの意味も持ち合わせていない存在として表現した言葉である。しかし，
著者はこうした「ノーマンズ・ランド」を，自身の経験から「仕事場や休息の場よりも楽しい体
験を与えてくれるものもあった」と振り返っている。次に著者は，通勤という行動が持った革新
性についても述べている。鉄道が登場した当時は命がけの旅であった通勤は，やがて憧れへの対
象へと推移した。それは紛れもなく，当時の自由を象徴した行動だった，と。ひるがえって，通
勤時間がとかく邪魔者扱いされがちな現状に対し，その行動を自由の象徴と褒め称えた当時の
人々の開拓者精神を，もう一度思い出してみることはいかがかと述べている。
第 1部「通勤の誕生と成長，そして勝利」では，「宇宙旅行に匹敵する」特別な行動だった通
勤が，どう一般化されていったかを書いている。描写は 1862年のサミュエル・スマイルズ『技
師の生活』から始まる。コメント元のアーノルド博士は，開通まもない「ロンドン・アンド・バ
ーミンガム鉄道」の列車を眺めながら，それを封建制度の消滅を象徴する存在として「邪悪なも
のが真に消滅したと思えるのはすばらしいことだ」と祝福の言葉を寄せている。だが，この時期
イギリスは産業革命の最中であり，各都市の環境は概ね祝福されるような状況ではなかった。ロ
ンドンでさえ，未だ石炭や煤に塗れていた。そんな事情から，都市は脱出すべき場所であるとい
う意見が主流であった。そこに現れたのが鉄道である。鉄道によって職住分離の考え方が普及し
ていった。もともと貨物を運ぶために敷いたはずの鉄道業者は，ごく自然に旅客輸送のポテンシ
ャルに気づいていった。1838年にはすでに「ストックトン・アンド・ダーリントン鉄道」は年
間 20万人を運び，収入も旅客営業がその多くを占めるようになっていた。馬車が速くても時速
20 km，定員 8人にすぎなかったことからすれば，飛躍的な進歩であった。著者はその後の鉄道
敷設ブームと反対運動も多数紹介している。蒸気機関車が排出する煤煙での環境悪化は大いに懸
念された。また，建設予定地に含まれるスラム街や教会，騒音を懸念した農民などからの厳しい
非難も，鉄道がもたらす「移動の自由」というメリットが受け入れられるまで続いた。
第 1章のタイトル「1日に 2度ロンドンに行った男」は，それまで一生に二度行ければ幸運だ
ったロンドンが，一日に二度行けることへの驚きを表現した，当時の熱狂がうかがえる逸話であ
る。鉄道は一分一秒に重要な意味を持たせ，グリニッジ標準時の浸透にも寄与した。著者は，当
時の客車が置かれた状況について，列車は騒々しかっただろう，灰なども降り注いだはずだ……
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というような推測を加えている。当時のマナーについても付言し，同じ料金を払えば貴族と庶民
の垣根が無かったという一面についても言及している。
第 2章「郊外の発展」では，こうした新たな客を受け入れる住宅地について説明している。最
も初期の通勤客は，まさに自由そのものであった。土地利用の法律はまだ存在せず，駅の近くに
思う存分自分の家を建てることができた。やがてそんな自由で豊かな環境を売り出そうとする
人々が現れ，住宅地としての計画的な分譲が始まることになる。最初期の大きな家の隙間に，や
や小さい家が差し込まれるように立つ。貧困層も郊外脱出を求めて小さな家を建て，そこにしば
し粗悪な業者が関わる。こうして住宅環境は悪化していくという流れをたどった。1840年代に
自由を求めた通勤の先駆者は，やがて建物に景観を遮られ，列車の座席を奪われてしまったと著
者はまとめている。いっぽう，イギリスの地下鉄の開通は 1862年である。「地獄の門に通じる道
になるかもしれない」という宗教関係者の非難にもかかわらずよく利用され，1900年代には完
全に定着していた。こうした事情の中でも，郊外に脱出できた貧困層にとって，そこの小さな家
は幸せだったであろうと著者は述べている。
第 3章「スネークヘッドと美食」で述べられているのは，主にアメリカ合衆国の列車について
である。スネークヘッドはそり上がった線路の部品を指し，馬車用のレールに機関車を載せたこ
とで生じる，車体を突き破る事故の発生要因として恐れられた現象である。アメリカでの通勤も
イギリスと同じように，富裕層が劣悪な都市環境から逃れる手段として発達した。違いとして
は，静かだったイギリス客車に比べておしゃべりな乗客が多かったこと，白人と黒人の間で差別
が存在したことである。著者は「小綺麗な格好をした黒人を追い出す，クシャクシャのシャツを
着た白人」を描写することで，当時のイギリス人がアメリカのこうした差別に対して嫌悪感を抱
いていたことを示している。「美食」はフランスの通勤にかかわる言葉である。著者は，イギリ
ス人がフランスの駅内食堂で出されるサンドイッチなど食物の味の良さを，驚きをもって伝えて
いる。英米と独仏では，鉄道による通勤が広まるまでには時間的なズレがあった。著者は同時期
に活動していたアルベルト・アインシュタインの研究「相対性理論」を引き合いに出し，ヨーロ
ッパ諸国が完璧な時刻を競い合ったことについても触れている。
第 4章「自動車の発達」ではその名の通り鉄道から離れ，自動車にスポットを当てている。冒
頭に「オートモービル」という言葉の発明について触れ「ギリシャ語とラテン語の造語で作った
はいいが，どうにも不恰好である」旨の文章を紹介している（『ニューヨーク・タイムズ』1899
年）。続いて SF 作家の H・G・ウェルズの未来予測と絡め，自動車の歴史を紹介している。た
だ著者は，イギリスでは 1860年代の自動車法で運転人数や速度などへの厳密な締め付けがなさ
れた結果，発展期であったはずの自動車産業の萎縮を招いたと結論づけている。対照的に触れら
れるのがアメリカである。1871年には 200マイル（約 322 km）にわたって平均時速 5マイル
（8 km/h）を維持できる自動車を作った者に 1万ドルの報奨金を与えるなど積極的な政策を行い，
国家レベルで自動車の使用を推し進めるという意味で重要なものであったと述べている。その後
のアメリカは自動車技術においては欧州の後塵を拝したが，その分大衆化に尽力した。1912年
には 100万台の自動車が走るようになっていた。著者はその後のアメリカ自動車の歴史も紹介し
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ている。一方，鉄道は，1929年にフーヴァー大統領によって，利用客が確実に減っているとい
う声明が出された。著者は，1935年に配給に自家用車で並ぶ姿を指摘し，食べるために車を売
る選択肢がないほどに自動車はアメリカに根付き，また象徴であったと分析している。
第 5章「中間地域」では，アメリカで道路沿いに発展する郊外住宅地の模様が書かれている。
1923年には早くもカンザスシティにショッピングモールが誕生し，工場労働者でも車が買える
時代が到来したが，自動車技術は停滞した。著者は 1958年のフォード社の自動車が旧型の焼き
直しに過ぎず，設備は豪華に大型化し燃費は悪化し，他社もそれに追随したと手厳しい評価を与
えている。アメリカが燃費効率の大切さに気付くのは，1973年のオイルショックで石油価格が 4
倍になった時であったと著者は指摘する。また，郊外住宅地は新しく作られたがゆえに，入植の
際には人種差別を再燃させる条件が並べられる所もあった。そして，アメリカの郊外住宅地は，
イギリスと同様に盛況をみせたが，乱立する建物が郊外に居を構えるイギリス人をがっかりさせ
たように，交通渋滞は郊外居住のアメリカ人をがっかりさせたのであった。
第 6章「山高帽とミニクーパー」では，イギリスに舞台が戻る。舞台は第二次世界大戦の真っ
只中で，敵軍による利用を防ぐために駅名標を取り外す措置が行われたことに対する国民の反応
を紹介している。この時期こそイギリスの鉄道は利用客を増やしたが，その後の国有化，進まな
い電化，解消されない階級意識，駅員への冷遇などが起きたと著者は淡々と綴っている。「山高
帽」はこの時期のイギリス国鉄職員を指し，しばし哀れみや嘲笑をもって描写される存在であっ
た。そして，1963～65年の路線廃止（ビーチング・カット）へと至る。いっぽう自動車の利用
者は増えつつあり，依然としてバス通勤も広く見られたが，通勤環境は劣悪であった。イギリス
の自動車は大きさのみを尊ぶ風潮にはならず，速度にこだわりを持ったと著者は分析する。高速
道路計画も後年になされたが，アメリカと同じように交通渋滞に飲み込まれていった。なお，
1963年には「イギリスは中心部に建物が密集しているため，道路を通すのに適さない」という
旨の交通調査結果が呈され，パークアンドライドへと繋がっている。
第 7章「二輪は最高」は，自転車の話である。イタリアでは主力は戦後すぐに自転車，1950
年代にスクーター，そして小型車へと移行した。1975年には，イタリアの 66％の世帯が自家用
車を持つようになった。ドイツでは自動車産業では 1950年代にイタリアを凌ぎ，その隆盛は
1980年代に緑の党が躍進するまで続いた。共産主義を保持してきたソ連に関しては，当時主流
の車「ヴォルガ」を手に入れる際の煩雑な事情，共産主義の影響が強い地下鉄，職住近接の方針
などが描写されている。
これらの方針は中国でも相似していた。その中国で重要な通勤の足となったのがホンダのスー
パーカブで，その話題から本書の話題はアジアへと移る。タイでは現在（2010年代）でも，貧
困層は公共交通あるいは徒歩，中間層が二輪，富裕層は自動車と，通勤手段が分かれているとい
う。インドではこれらに牛，ラクダ，ゾウなどが加わり，輸送手段は 48種類に及ぶという。そ
して現代，先進国の通勤手段が自動車から自転車へ逆行する流れが見られると著者は述べる。自
転車専用レーンは 1930年代には反対されたが，今では逆に求められるようになっている。また，
近年「通勤」という行動に対してもっとも強い満足度を示すのが，この自転車通勤層であるとい
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う。
第 2部「粛々と通勤する人々」では，通勤の現状を追っている。通勤者の忍耐は果たして理に
適っているのか？ということを検討した部分である。
第 8章「超満員電車」では，「イギリス人が通勤する時に与えられたスペースは家畜の飼育環
境より狭い」というデータが示される。「クラッシュ・ローディング」と称されるそれに，なぜ
人類が耐えられるのか？という疑問を著者は呈す。しばらく生物学の話に移り，「集団となった
人々は，互いに助け合う」という「集団的強靭性」を紹介している。その上で「その状況にも増
して……」と紹介が始まるのが，日本とインドの通勤ラッシュである。また，日本の通勤文化に
は，明治期に「サラリーマンと女学生」が偶像としての役割を果たしたという見解を述べてい
る。田山花袋の短編『少女病』を例に挙げ，この少女趣味は現代にも通じるものがあるという。
乗客を車内へ押し込む駅員は，イギリスには見られないものだという。つづいて痴漢の話，およ
び動物駅長の話が展開されている。舞台はインドへ移り，ムンバイ近郊鉄道では死者が毎日 10
人出ているという話から始まる通勤模様は，先述のさらに上「スーパー・デンス・クラッシュ・
ローディング」という言葉で表される。死者の多くは線路の無謀な横断によるものであるとい
う。著者は速度を甘く見積もり，避けられると錯覚する（レイボヴィッツ仮説）という説を紹介
して説明している。毎日 1万人ずつ増えるムンバイの人口に，近郊鉄道側は認知心理学を使った
鉄道標識を会社に依頼したことが綴られている。ムンバイにも痴漢が多く，問題は年々深刻にな
っているという。
第 9章「ロード・レージ──逆上するドライバー達」では，渋滞で感じたストレスでかっとな
り，事件を引き起こしてしまう人々について述べている。語源はステロイドを摂取したボディビ
ルダーに起きる衝動的な怒り「ロイド・レージ」であるという。渋滞を解消できなかった高速道
路建設，通勤者たちの怒りを激化させた SUV（多目的スポーツ車），心理学的調査を試みる病院
と，ありとあらゆる問題と解決策があげられるが，そのどれもが効果を結んでいないことが語ら
れる。著者は，日本にはこの行動も訳すべき言葉も存在しないことを挙げ，「日本人のドライバ
ーは禅を実践しているかのようだ」と述べている。日本人が受ける自動車教習所での適正検査
は，著者に CIA の新人研修を思い起こさせるようである。
第 10章「移動は喜びなのか？」では，通勤という行動が持つ不快なイメージは本当かという
疑問を投げかけ，事情を記述している。この章では，これまで挙げた分析を一度総括する。それ
らの分析結果が，通勤は好ましくない活動であるという方向で一致している。それを裏付けるよ
うに登場するのが，通勤苦痛度指数である。だが，著者の論は一転する。この指数を得るための
調査は，「質問はどれも否定的なものばかり」のため「どこで調査しようと苦痛度が高くなって
も驚くに値しない」とする。そして，ロンドンの地下鉄利用者は，非利用者に比べて賃金が高い
ことを示す。その後，平均所得だけでなく生活の質の面から幸福度を測る試みが紹介されるが，
こちらでも通勤は悪影響であるという結果が導かれている。しかし，著者は「興味深いことに」
と前置きし，このような「暗く悲観的な評価は，実態に反している」と断じる。理由として著者
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は，イギリス国家統計局の調査を挙げ，国内のベッドタウン「ホーム・カウンティ」が最も健康
問題の少ない人生を送れる地域であるという結果を紹介している。この地域では重大な健康問題
を抱えている住人が 4.9％未満にとどまり，全国平均の 10％やリヴァプールの貧困地域（失業
者が多い）で出た 15.3％よりも低い。そこから著者は，通勤者は言うほど不幸な存在ではない
のかもしれないという持論を展開し，その論を裏付けるアメリカ保険維持機構やサンフランシス
コでの調査結果を開示する。章の結びに，通勤そのものを不幸の原因として排除を図るより，通
勤の何が不幸の原因かを突き止めるほうが有益だという意見を述べている。
第 11章「通勤が日常生活に及ぼす影響」では，著者は，通勤がラッシュアワー以外の場面に
おいても文化的な影響を多数及ぼしたという仮説を立て，説明を加えている。話は携帯電話から
始まり，メールやケータイ小説の話題に繋がっている。著者は日本のケータイ小説を，英国ヴィ
クトリア朝の駅で売られた連載小説になぞらえている。通勤者は TV を見ることができないた
め，今でも一定の読書習慣が保たれ続けているのではないかとまとめている。現代の通勤時間に
おける娯楽はほんの五十年前と比べても多様化しているという。通勤はさらに，恋愛にも影響を
与えていると著者は述べている。自宅と職場が離れたことで出会いの機会は倍増した。著者はロ
ンドン地下鉄利用者に高収入の男性が多いという統計をもとに，恋愛相手探しにうってつけの場
所と位置付ける。また地下鉄側も，恋愛の推奨をさまざまな広告で後押ししたとしている。本書
はさらにラッシュと感染症の衛生的な話，新病の話，食習慣の話と展開する。移動中の食事は野
蛮という風潮が存在し，現在の列車内での食事を咎める広告を紹介している。
話は続いてアメリカでの自動車通勤に移り「電車では混雑を避けようとするのに，車では他人
に関係しようとするのは何故か」という謎に「ヒトとしての競争本能の表れではないか」という
推論を加えている。マイカー通勤者の食事についての様々な試みや，食事がロード・レージを助
長する危険性について述べている。話はラジオ，次いで政見放送へと展開する。通勤者は政治の
世界にはなんらの文化的影響も及ぼしていないという見解を示している。
第 12章「流れをコントロールする」は，地下鉄運転士の業務に思いを巡らせる場面から始ま
る。1万 8000人のロンドン地下鉄職員を例に，鉄道の運行にかかわる人々を描写している。危
険なふるまいをする乗客に対して，イギリスならではの皮肉が効いた車内放送が紹介される。前
章などで著者は「通勤者は希望をつかみに行く冒険者たちの一団である」という描写を度々行っ
ているが，こと鉄道職員にとっては，通勤者が「予測不能な行動をするゾンビの群れ」に変貌す
ることがあるようだ。話は鉄道標識に移り，書体の歴史などにも言及している。次いで通勤客の
動きに触れ，様々な行いに悩まされる地下鉄職員の仕事が紹介される。勝手に貼られる張り紙や
「ノー・パンツ・デー」というフラッシュモブを引き合いに，そうした遊び心は職員に混乱をも
たらしていると述べる。乗客をなだめるために，各国の公共交通では詩の掲示や音楽演奏などを
行っているという。
話題は続いて運転士に移る。人身事故を含む様々な重圧から，運転士のストレスは相当なもの
であるという。さらに，運転間隔の調整の歴史や運行管理システムの話から自動運転へ言及して
いる。ブラジルのサンパウロ地下鉄四号線は 75秒間隔の運行が可能で，ラッシュ時の増便も運
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転士の手を煩わせることはないと著者は評価を与え，ますます自動運転は盛んになるだろうとい
う予測を述べている。
第 3部は，通勤の未来について考察を加えた章である。序章で著者は「滅びゆく活動」と表現
したが，デジタル化でそれは現実となるのかを検討した部分である。
第 13章「仮想通勤」は，運転士ではなく通勤客の方が通勤の場から居なくなることはあり得
るのかという切り口から，テレコミューティング（その場に出向かずに電気通信技術などで仕事
を進めるシステム）の可能性を探った章である。1973年の第一次オイルショックで，アメリカ
人たちは環境汚染のリスクに気付いた。その中で，省エネルギー的発想は通勤のコンパクト化に
も向き，当時発達過程にあった電気通信技術が追い風になった。こうして，テレコミューティン
グという概念が打ち出された。ベッドタウンのコミュニティ機能復活や，都市部のオフィスビル
を住宅や庭園などに転用できる側面も，大いに注目された。もっとも，提唱者のジャック・ニレ
ス（南カリフォルニア大学教授・当時）はこの時すでに，郊外住宅地の破壊や，企業幹部との相
性の悪さ（表情の変化などを読み取れない），労働組合問題（労働者の物理的な結束を防止する
手段として悪用される）などを懸念していたという。次にアルフィン・トフラーは「かつての農
家のように，家族が一体となって働く光景が復活する」と予想し，企業の求めるタスクをデスク
ワークで行える住宅を「電子化住宅」と呼称している。1990年代に，これらテレコミューティ
ングへの技術は実用化へ向かった。環境保護運動とも符合したこれらの動きは，物理的な通勤を
排除する流れに向かった。アメリカでは一定以上の従業員を抱える企業に単独自動車通勤の削減
を義務付ける取り決めを盛り込んだ法案（改正大気浄化法，1990年）が成立した。EU でも「テ
レワーク」と名称を付与し，通勤削減の動きが推進された。章タイトルの「仮想通勤」はこのテ
レワークを指す言葉である。しかし，2005年の EU での公式統計で全労働をテレワークで行う
人が 1.7％という値が示されたように，効果は限定的だったと著者は語る。
そして，テレコミューティングの問題点へと移っていく。まずは定義の問題，次いでアウトソ
ーシングの問題である。仮想通勤の提唱者たちは，仕事そのものを国外の人間に依頼するように
なることまでは予想がつかなかったのである。話はそのまま「国外」に，「インドのアウトソー
シングの父」ラマン・ロイの紹介へと移る。彼は欧米諸国からコールセンターの業務を得るた
め，女性の深夜勤務を許可する法改正を国に働きかけた。著者は前章の運転士のように，コール
センター職員にストレスが溜まり，離職率が高く，加えて文化の違いにも悩まされる労働者たち
の声を報じた。加えて，そのインドでは職住近接の理論もまったく考慮されていないという問題
点を著者はあげる。コールセンターのあるバンガロールでは「スーパー・デンス・クラッシュ・
ローディング」が繰り広げられているのであった。このような事実を，アウトソーシングを行う
多国籍企業は報じていないと著者は批判する。また，国外へ業務を転嫁することで賃金抑制が簡
単になり，自国の雇用者が物理的に顔を見せに行く必要性を感じるようになった。その結果，物
理的な通勤が復権していると著者は語る。ツイッター社やグーグル社経営陣が一か所に集っての
意見交換を再評価するコメントも載せられている。多国籍企業は快適な通勤手段を整えている
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が，立地場所の現地住民との温度差が問題になっている。セキュリティも含め，テレコミューテ
ィングの課題は多い。著者は多国籍企業の電力使用量の増大を挙げ，現地に出向いたほうが安上
がりになる時代が来れば，通勤の再逆転が起きるかもしれないと述べている。通勤行動はアウト
ソーシングでの失職に対抗する生存本能の表れかもしれない，と著者は考察を加えている。
第 14章「すべては変わる」は，通勤行動の未来を語る本書の最終章である。前章での「通勤
は続くのか，絶えるのか」の議論は，それが始まったころからずっと存在したと著者は語り，20
世紀初頭から様々な形で繰り広げられた居住と通勤の未来予想図を紹介している。C 5（寝転が
って乗る三輪自動車。1985年にイギリスで発売された）やセグウェイなどにも紙面を割き，そ
れらに法整備が追い付いていないという問題を指摘する。著者はまだまだ自動車の時代が続くと
予測する。自動車を無くすには代替手段が用意されなければならないという持論には，駅が無く
バスが少ない地域に住む著者の実感がこめられている。併せて，道路を造らなければ自動車が減
るとの各国政府の考えは，経済的平等に反すると批判する。次いで無人運転車を紹介し，その未
来は明るいと語るが，同時に若者の車離れなどにも言及する。公共交通でも，高速鉄道をローカ
ル輸送より優先する各国国鉄を批判している。さらには通勤そのものがなくなるという論議を紹
介し，エネルギー的な限界と，人口密度そのものの限界からの説を紹介する。その極端な見方と
して「地球上に人間は 6万兆人（6京人）まで存在でき，それ以上は物理学的に不可能である」
という学説を紹介している。著者は，通勤を無くすには，狩猟採集の欲求を遺伝子から除かねば
ならないと述べており，6万兆人まで人類が繁栄する機会を見送ってでも通勤という行動はなく
ならないだろうと結論づけている。
最後に，序章の通勤の目的地であるロンドン・ウォータールー駅を紹介し，過去のイギリス都
市・農村や郊外が歩んできた歴史などに思いを馳せる描写を挟んで，本書は締めくくられる。
以下，評者の感じた事を，僭越ながら述べさせていただく。まず，本書はエピソードが実に豊
富である。免許制度の話，道路標識の発明，建設事情，果ては日本文学など，描写は非常に多岐
に亘る。イギリスの鉄道敷設に関する流れは，概ね日本も踏襲したように感じる。鉄道忌避伝説
がまことしやかに語られ，駅が市街地中心部から追いやられたというエピソードは，日本でも数
多い。日本では，東急や阪急のように郊外住宅地をあらかじめ創出し，鉄道利用客を呼び込んだ
ケースも多々みられる。イギリス鉄道史の国有化，路線廃止などは，日本の赤字 83線（1968
年）やタイ王国のバンコク市電廃止（1978年）の流れと相似しているように感じた。
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